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Vorrichtung zum Schragstellen des Wagenkastens beim Kurvenfahren 

Palentiert im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland vom 22. Marz 1950 an 
Patcntcrtcilung bckanntgeraacht am 26. April 1951 


Es ist zit hoobachtcn. dati hcim Befahren eincr Kurve 
der Kraftwagcn sich nach auOen neigt. Je kleincr dcr 
Kurvcnhalhmcsscr "dcr mit je groGerer Geschwindig- 
kcit die Kurve befahren wird, urn so mchr tritt dieses 
5 in Erschcinung. 

Die Bcstrebungen sind darauf gcrichtet, dem Kraft- 
wagon cine gutc Kurvenlage zu verleihen. Doch kann 
cinegute Kurven- und sichere StraBenlage nur crreicht 
werden, wonn die al)gcfedcrtc Masse des Wagens in der 

10 Kurve nach inncn, d. h: nach dem Kurvenkreismittel- 
punkt zu geneigt wird. 

Nach dcr Erfindung crfolgt die Keigung des Wagen- 
kastens entgegen der Kliehkraftrichtung durch Ent- 
spannen dcr auf der inneren Seite und Hochdrticken 

15 der auf dcr auUercn Seite liegenden Tragfedern. Die 
abgefederte Masse des Wagons wird dabei in Richtung 
des Kurvenkreismittelpunkts um die Langsachse des 
Wagens gekippt, indem die Auflage- oder Stiitzpunktc 
ciucrscits nach unten unci andercrseits nach oben ver- 

ao legl werden, bewirkl <lurch die Lenkvnrrichtung des 


i Kraftwagcns. Im folgenden ist die Erfindung an cini- 
1 gen Achskonstruktionen niiher criautert: 

' Doppelpendelachse (Abb. 3 und 4) 

Die abgefederte Masse des Wagens mit den damit 25 
starr verbundenen Stutzpunkten M, A 7 . Q, 0 ruht bei- 
derseits in Q auf der Tragfeder /. Zahnritzel a und 
Zahnstange b sind Eiemente eines in den Wagen 
eingebauten Neigungsgetriebes (Abb. g) und mit der 
Lcnkstange verbunden. Wird das Zahnritzel mittels 30 
1 der Lenkstange bzw. Lenkrad entgegen dem Uhrzeiger- 
• sinn gcdreht, so wird der in M drehbar gelagerte Drei- 
I armhebel c aus der Mittelstellung nach links gezogen. 

Gestange verbinden den Dreiarmhebel mit den im 
I Punkt A' drehbar gelagerten geknickten Hebel d. Ge- 35 
j lenkbolzen 1 verbinden den Hebel d mit dem Pendel- 
! arm t\ Die zwischen Stiitzpunkt Q und Auflagepunkt P 
j befindliche Tragfeder / wird entlastet bzw. hochge- 
' driickt, wodurch die abgefederte Masse des Wagens 
sich nach links neigt. 2 und 3 sind Stiitzpunkte der 40 
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Achssehenkcl bzw. der Laufrader. Bei sich andermlem J 
Abstand von .V bis 2 und gleiehbleihendcm Pcndelarm^ ! 
iindert sich der Radsturz; die Laufrader neigen sich 
nach links. 

Schwingachsc (Abb. 5 und 6} 

Der durch die Lenkvorrichtung und das Neigungs- 
getiiebe aus der Mittellage gebrachte Dreiarmhebel c 
bewirkt, daG sich der innere Arm der geknickten Hebel d 

10 nach unten bzw. nach ohen bewegt. Der auCere Arm 
der Hebe! ruht beiderseits in Q auf der Tragfedcr /, die 
sich im Punkt P auf die Schwingachse stiitzt. Die ver- 
andertc Lage des Hebels bewirkt, daO die in N auflie- 
gende gefederte Masse des Wagenssich einerseits senkt, 

15 andererscits hebt und somit erne geneigte La^e ein- 
nimmt. 

Drehstabfederachse (Abb. 7 und 8) 

Bei dieser Ausfuhrung sind die Drehstabfedern / an 
ao den inneren Enden iiber die Hebel d drehbar angeord- 
net. An den auBeren Enden sind die Kurbelachsen k 
befestigt und bilden die Stiitze der auf den Lenk- bzw. 
Radzapfen s sitzenden Laufrader. Der aus der Mittel- 
lage gebrachte Dreiarmhebel c druckt den Hebel d 
S5 einerseits nach unten, andererseits nach oben, demzu- 
folge auch die Laufrader nach oben bzw. nach unten. 
Infulge der wcchselweisen Belastung der Drehstab- 
federn wird das Gehause der Drehstabfedern und die 
damit verbundene gefederte Masse des Wagens in der 
30 Richtung des Lenkeinschlags geneigt. Durch die so er- 
ft ilgte Schriigstcllung des Achssystems ist auch der Rad- 
sturz in der Richtung des Kurvenkreismittelpunkts ge- 
neigt. 

Die Xeigungsvorrichtung in der Vorderachse des 

35 Kraftwagens wird durch die Verbindung der Zahn- 
stange b und des Dreiarmhebels c vom Neigungsgctriebe 
(Abb. 9) direkt gesteuert. Die gleiche Neigung in der 
Hinterachse wird durch Seil- oder Kettenzug vom Drei- i 
armhebel c der Vorderachse auf den Dreiarmhebel der | 

40 Hinterachse iibertragen. j 
Im Ruhezustand bzw. in der Geradfahrt (Abb. 3, 5 
und 7) wirken auf das Verbindungsgestange zwischen 
den Hebeln c und d die gleichen Zugkrafte. Es besteht 
Gleichgewicht. Es wiiren in diesem Fall zur Neigung 

45 des Wagens nur Rcibungswiderstande zu iiberwinden. 
(icht der Wagen in die Kurve (Abb. 4, 6 und 8), so ist 
mit dein Lenkeinschlag vom Lenkrad aus zusatzlich 
cin Widcrstand zu iiberwinden, der sich aus der Flieh- 
kraft crgibt. Am Beginn des Lenkeinschlags ist dieser 

50 Widerstand glerh Null und steigt wahrend des Ein- 
lenkens allmahlich an. j 

Die. Tragfedern des in eine Kurve fahrenden Kraft- 
wagens sind auf der auUeren Seite mehr belastet als auf ' 
der inneren Seite. Die Schragstellung der abgefederten : 

55 Masse des Wagens bewirkt, daB die Federbelastung sich 
nach dcii auf der inneren Seite liegenden Federn ver- 
lagert. 

Der Aufbau des Kraftwagens setzt fur die Schrag- j 
stellungderabgefederten Masse Grenzen, dieannahcrnd ' 
60 durch Winkel P (Abb. 2) gegeben sind. Wiirde die Xei- 
gung bis zum Winkel p erst beim kleinsten Wendekrcis ! 
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erreicht sein, so ware dor iingestrcbte Erfol^ nur zum 
Teil crfiillt." Bei etwa l / 3 des Leiikaussclilatfs aus der 
Geradfahrt bis zum kleinsten Wendekreis muO der 
Neigungswinkel ^erreicht sein. Die erreichbare Schrag- 65 
stellung des Kraftwagenoberteils wird somit schon im 
ersten Drittel des Lenkausschlags, also in den nuch mit 
groGerer Geschwindigkeit befahrbarcn Kurven, voll 
wirksam. In den kleincren Kurven verbleibt der Wa- 
gen in der maximalen Schriigstellung. Die Steucrung 70 
ermoglicht das mit Hilfe des Ncigungsget riebes (Abb. 9), 
das im folgenden beschrieben ist : 

Auf dem die Verlangerung der Lenkstange bildenden 
Wellenstiick 1 ist das mit der inneren Klauenscheibe 2 
fest verbundene Zahnritzcl 3 drehbar gelagert. In der 75 
Mttte.lstellung ist die auf dem Wellenstiick nur axial 
verschtebbarc Klauenscheibe 4, gefiihrt durch den 
Fiihrungsschlitten 5, mit der inneren Klauenscheibe 
gekuppelt. 

Wird die Lenkstange und somit das Wellenstuck ent- 80 
gegen dem Uhrzeigersinn gedreht, so wird die Zahn- 
stange 6 mit dem Fiihrungsschlitten nach rechts be- 
wegt, bis der Nocken 7 die schiefe Schaltflache 8 er- 
reicht. Der Druck der Feder 9 bewirkt das Auskuppeln 
der auCeren Klauenscheibe, und gleichzeitig wird der 85 
mittels Feder hochgedriickte Haken 10 in die frei 
werdende Klauenlucke eingeklinkt. In dieser Lage 
verbleiben die Zahnstange, Fiihrungsschlitten und das 
damit verbundene Gestange 11 , wahrend das mit der 
Lenkstange verbundene Wellenstiick und die auBerc 90 
Klauenscheibe sich urn weiterc etwa 340 0 drehen 
konnen. 

Beim Zuriickdrehen wird mittels des Nockens und 
der Schaltflache die auCere Klauenscheibe nach innen 
gedriickt, und wahrend jede Klaue sich in die vorher 95 
verlassene Klauenliicke einschicbt, wird der Haken 
durch die sich einschiebende Klaue verdriingt und aus- 
geklinkt. Zahnstange, Fiihrungsschlitten und Ge- 
stange folgen wieder der durch die Drehung des Zahn- 
ritzels bestimmtcn Bewegung. 100 

Die Lagerung des Wellenstiicks und die Fuhrung der 
Zahnstange, des Schlittens und des Gcstanges 12 und 
13 ist in einem geschlossencn Olbadgehause eingebaut. 

Die Schragstellung des Fahrzeugoberteils verleiht 
dem Kraft fahrzeug eine wesentlich groBere Stabilitat 105 
in der Kurve. Der in gleicher Richtung veranderte 
Radsturz gibt den Laufradern cine stutzende Rad- 
stellung. Der Wagen liegt, nach dem Kurvenkreis- 
mittelpunkt zu geneigt, fest in der Kurve. 

110 

PaTENTaNSPRTCHE: 

i. Vorrichtung zum Schragstellcn des Wagen- 
kastens beim Kurvenfahrcn, gekennzeichuet durch 
die entgegengesetzte Verlagerung der Autlage- und 115 
Stiitzpunkteder abgefederten Masse des Fahrzeugs. 
wobei in Verbindung mit der Fahrzeugneigung auch 
der Radsturz sich iindert. 

>. Vorrichtung nach Anspruchi, gekennzeichnet 
durch die Anordnung einer zusittzlichen Hebelan- 120 
ordnung und eincs zugehorigen vom Lenkrad ge- 
steuert en Xeigun^sget riebes. 
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